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Summary

Swedish authorities, national, regional, and local, have shown significant interest in using
urban waterways for logistics. However, the use of urban waterways for logistics in
Sweden is very limited. In this report, we analyze what authorities can do to support the
implementation of waterborne urban logistics (WUL) in Sweden.

Our results indicate that there are several barriers at multiple levels that prevent a greater
use of WUL. These barriers reinforce one another resulting in lock-in mechanisms in
today's transport systems. Besides barriers that are linked to economic parameters,
regulations, physical conditions, and technical artifacts, we found that barriers linked to
the decision makers' behavior, culture, and values also play an important role in this
context. There is therefore a need for changes at several levels if WUL is to play a bigger
role.

We identify several opportunities for authorities to support the creation of a market for
WUL and to strengthen its competitiveness. However, prevailing road-centered routines,
habits and approaches of decision makers that maintain locking mechanisms make it
difficult to implement the required actions. We therefore conclude that there is a need
for measures that create a supportive culture for WUL within authorities and recommend
conducting WUL-demonstrators to enable institutional learning processes and support
the formation of networks of actors.

There are a range of questions arising from our results which have been beyond our
scope of this pre-study but will hopefully stimulate further research. These include:

e Under which conditions can WUL contribute to sustainable cities and efficient
transport?

e How can WUL be integrated in public procurement?
e How can local authorities consolidate the fragmented responsibility for WUL?

e s there a need for a regulatory framework dedicated to urban waterways?
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Sammanfattning

Trots att det finns ett stort intresse for urban vattenburen logistik (UVL) hos nationella,

regionala och kommunala myndigheter, anvinds urbana vattenvigar i Sverige mycket

sparsamt. I denna rapport analyserar vi vad myndigheter kan gora for att driva pa

utvecklingen for 6kad anvandning av UVL.

Vir analys visar att en storre anvandning av UVL begrinsas av hinder pa flera nivaer som

torstarker varandra och resulterar 1 inlasningsmekanismer i dagens transportsystem.

Foérutom hinder som dr kopplade till ekonomiska parametrar, regelverk, fysiska

forutsittningar samt tekniska artefakter, spelar dven hinder som ir relaterade till

beslutfattarnas beteende, kultur och virderingar en viktig roll i detta sammanhang. For

att UVL ska kunna implementeras och komma till anvindning i storre skala krivs det

darfor forindringar pa samtliga nivaer.

Det finns flera méjligheter f6r myndigheterna att utveckla marknaden f6r UVL och att
stirka UVL:s konkurrenskraft. Dessa dr dock svira att genomfora pa grund av

beslutfattarnas rutiner, vanor och tillvigagangssitt som uppritthaller

inlasningsmekanismer. Den viktigaste atgirden for att driva pa utvecklingen av UVL ér
darfor att skapa en stédjande kultur f6r UVL hos myndigheterna.

Bittre forutsittningar for okat nyttjande av UVL skulle mo6jliggoras genom ytterligare

studier som:

utvarderar under vilka forutsittningar UVL kan bidra till héllbara stider och
effektiva transporter

tar fram riktlinjer f6r hur offentlig upphandling kan ta hinsyn till UVL som ett
transportalternativ

tar fram riktlinjer hur kommuner kan samordna det fragmenterade ansvaret for
UVL

undersoker om det krivs ett sarskilt regelverk f6r urbana vattenvigar

genomfor demonstratorer som méjligeor institutionella lirprocesser och
bildandet av nitverk av aktérer som dr ndédvindiga for att uppna en stddjande
kultur t6r UVL
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Svenska myndigheter har ett uttalat mal att flytta Gver mer gods frin vig till vatten. De
huvudsakliga anledningarna dr de negativa effekter som orsakas av transport pa vigar i
form av exempelvis tringsel, buller och olyckor. Under ritt foérutsittningar dr sjofart dven
mer energieffektiv och férbrukar mindre brinsle genom att transportera mer gods pa en
gang dn till exempel lastbilar, och kan ddrmed bidra till minskade utslipp av vixthusgaser.
Det finns dven goda mojligheter till att utveckla fartyg och pramar som drivs av helt
tornyelsebara drivmedel.

Anvindandet av urbana vattenvagar i Sverige dr mycket sparsamt, trots att det finns ett
stort intresse for urban vattenburen logistik (UVL) hos offentliga aktorer pa nationell,
regional och kommunal niva. Janjevic & Ndiaye (2014) visade i sin genomging att UVL
anvinds 1 ett antal fall runt om 1 Europa, exempelvis 1 Bryssel, Amsterdam, Utrecht och
Paris. I de flesta fallen har myndigheter spelat en stor roll f6r att bade driva pa och stédja
utvecklingen, exempelvis genom att tillhandahalla infrastruktur i form av att std for
kostnad fOr att bygga kajer. Det har dven omfattat ekonomiskt stod till eldrivna pramar.

Syftet med denna studie att undersdka vad myndigheter kan gora for att driva pa
utvecklingen mot mer urban vattenburen logistik 1 Sverige. Forskningsfrigorna for att
uppna syftet ar:

e Vilka hinder finns mot mer urban vattenburen logistik?

e Vad kan myndigheter gbra for att eliminera/reducera dessa hinder och didrmed
driva pa utvecklingen mot mer urban vattenburen logistik?

Malet med forstudien dr att ge konkreta forslag pa vad myndigheter kan géra, samt att
peka pa mojligheter f6r fortsatta fordjupade studier f6r att driva pa utvecklingen mot mer
UVL.

1.2 Avgransningar och definitioner

Det anvinds olika begrepp for varulogistik i stider, exempelvis citylogistik och urbana
godstransporter och begreppen anvinds i olika sammanhang och med olika innehall med
avseende pa aktiviteter och aktérer som ingar. Generellt syftar begreppen pa
godshantering i stider och titbebyggda omraden som svarar mot 6vergripande
miljémaissiga, sociala och ekonomiska mal (Lindholm et al., 2014). Varorna transporteras
1 olika mingder och pa olika lastbarare (bulk, pall, bur, paket) och levereras med olika
fordon (t.ex. lastbil, van/skapbil, lastcykel) till olika mottagare (kedjebutiker, oberoende
butiker, livsmedelsbutiker, kontor, ligenhet osv.) i olika urbana omraden (stadskirnor,
képcentrum, bostadsomraden m.m.). Urbana godstransporter ar siledes en mycket
heterogen aktivitet som varierar beroende pa bl.a. fordon, lastbirare, mottagare och
geografi (Trafikanalys, 2016). Det dr vanligt att f6ljande yrkesmassiga godstransporter
inbegrips i begreppen (MDS Transmodal, 2012):

e Urbana godsleveranser
o varuleveranser till butiker
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o livsmedel till hotell, restauranger, caféer (HoReCa)
o paketleveranser (t.ex. till kontor och e-handelsleveranser)

¢ Bygg- och anliggningstransporter 1 urbana milj6er

e Transporter av avfall och atervinningsmaterial

Dessa begrepp anvinds i denna studie for att kategorisera anvindningsfallen av UVL. Ett
mer generellt begrepp for sjilva leveransen som avslutande del av en transportkedja ar
sista milen (eng. /ast mile), men det anvands inte i denna rapport da begreppet inte ar
avgrinsat till urbana omraden.

1.3 Rapportens struktur

Rapporten ir strukturerad enligt f6ljande. I kapitel 2 "Metod” beskrivs de teoretiska
utgiangspunkter for arbetet samt metoder som anvinds fOr att samla in och analysera
data. I kapitel 3 ”Best practice inom urban vattenlogistik™ presenteras en 6verblick 6ver
genomférda och pagiaende exempel pa godstransporter pa urbana vattenvigar i Sverige
och 6vriga Europa. I kapitel 4 "Hinder mot mer urban vattenburen logistik” presenteras
analysen fran intervjuer med intressenter. I kapitel 5 ’Slutsatser” sammanfattas studiens
resultat och dir ges konkreta forslag pa vad myndigheter kan géra, samt pa méjligheter
for fortsatta fordjupade studier fOr att driva pa utvecklingen mot mer UVL.
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2 Metod

I det hir avsnittet beskrivs de metoder som anvénds for att samla in och analysera data och som ligger
till grund for att besvara syftet med forstudien.

2.1 Teoretiska utgangspunkter for datainsamling och analys

For att undersoka och identifiera vad som behovs f6r att accelerera implementeringen av
l16sningar for UVL anvands flernivaperspektivet (eng. multi-level-perspective, MLP) som ir ett
ramverk att studera omstéllningar (eng. fransitions) 1 samhillet (Geels, 2012).
Utgangspunkten for MLP dr att omstallningar ér icke-linjdra processer som ér resultatet
av samspelet mellan flera utvecklingar pé tre analytiska nivder: socio-tekniskt landskap
som bestar av externa faktorer, sociotekniska regimer (lokal praxis och tillhérande regler),
och nischer (platsen for radikala innovationer),

Det Socio-tekniska landskapet (eng. Socio-technical landscape) utgor systemets omgivning
som paverkar samhillsutvecklingen, och bestar av externa faktorer till exempel
globalisering, klimatférindringar, ett dldrande samhaille och kulturella virden.
Forindringar pa denna niva sker laingsamt och kan inte paverkas direkt av systemets
aktorer.

Den Socio-tekniska regimen (eng. Socio-technical regime) representerar etablerad praxis
(eng. business-as-usnal) av det dominerande systemet. Regimen dr stabil eftersom elementen
ar sammanlinkade som manifesteras i langsamt forindrade policyer, raidande normer och
virldsbilder.

Nischer (eng. Niche innovations) ir skyddade utrymmen dar innovationer utvecklas och
uppstar. Nischer ér viktiga eftersom de ger utrymme for tekniska och institutionella
lirprocesser samt att fOr att bilda natverk av aktorer som stodjer innovationer.
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Figur 1: Flernivaperspektiv. Killa: Geels (2012, 5. 474).
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Radikala férindringar i form av tekniska innovationer och implementering av nya
innovativa tjanster ar begransade pa grund av regimens inldsningsmekanismer. Det kan
till exempel handla om hindrande lagstiftning, avsaknad av affirsmodeller eller behov av
forindrade anvindarbeteenden. For att en ny innovativ teknik eller tjanst ska kunna
implementeras och komma till anvindning krivs det darfér dynamik pa samtliga nivaer.
Denna dynamik illustreras 1 Figur 1: (a) forandringar pa landskapsniva som skapar press
pa regimen, (b) destabilisering av regimen som skapar fonster av mojligheter f6r
nischinnovationer, och (c) nischinnovationer som adresserar de problem som finns i den
radande regimen har utvecklat nya aktorskonstellationer och affirsmodeller.

2.2 Datainsamling

For att besvara fragestillningarna i projektet genomférdes en litteratur- och en
intervjustudie. Litteraturstudien syftade till att skapa forstaelse f6r vilken kunskap som
finns inom omradet. Den inkluderar vetenskapliga publikationer, utredningar och
rapporter. FOr att identifiera best practice anvandningar av UVL (Nischer i
flernivaperspektiv) har online-artiklar varit en viktig killa. Litteraturstudien har ocksa
varit grund i framtagandet for intervjumallar samt fOr att sitta strukturen for analysen.

Tabell 1: Respondenter i intervjustudien

Intressentgrupp Foretag/organisation Respondent
Myndigheter Goteborg stad, Kretslopp och Peter Arnes
vatten
Goteborg stad, Trafikkontoret Alexandra Bakosch
Stockholm stad, Trafikkontoret Luc Pages
Stockholm stad, Trafikkontoret Victoria Herslof
Stockholms hamnar Tor Wildenstam & Mattias
Sandell
Trafikverket Bjorn Garberg
Rederier Avatar Logistics Johan Lantz
Skaw Shipping Kristofer Andrén
Eff3kt Logistik Jeppe Larsen
Konsult/Forskare | Bjorn Sodahl S6dahl & Partners

I intervjustudien har drivkrafter och hinder f6r UVL i dagens system kartlagts (Regzze 1
flernivaperspektiv). Som studieobjekt valdes G6teborg och Stockholm, eftersom det i
dessa stider fanns erfarenheter med implementeringen av UVL. Intervjuer med bade
inblandade rederier och myndigheter har genomforts for att undersoka hinder i
implementeringsprocessen (Tabell 1). For att fa en bittre forstaelse for hindren liksom
myndigheternas roll inom UVL har fallstudierna kompletterats med intervjuer av andra
aktorer med relevant erfarenhet och kompetens.
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Forskargruppen (forfattarna till rapporten) tog gemensamt fram en lista 6ver relevanta
foretag/organisationer. Under intervjuernas ging identifierades fler respondenter som
inkluderades under projektets gang. Intervjuerna har varit semistrukturerade, har varat
runt 1,5 timme och anteckningar fran intervjuer sammanstilldes omedelbart efter
intervjun. I de fall oklarheter f6rekom har kontakt tagits med respondenten omgaende.

2.3 Analys

For att analysera hindren som utgor regimens inlasningsmekanismer anvinds flera olika

kategorier i litteraturen. I Geels allmdnna ramverk (Geels, 2012) dr dessa dimensioner 1.

Marknadspreferenser, 2. Industri, 3. Policy, 4. Teknologi, 5. Kultur, och 6. Forskning.
Vinnova hinvisar i sina forskningsutlysningar inom Systemlisningar for en hallbar mobilitet
(Vinnova, 2021) till fem dimensioner som behoéver adresseras for att systeminnovation
ska vara mojligt. Dessa dr 1. Teknik, produkter och processer. 2. Affirsmodeller och
upphandling, 3. Infrastruktur, 4. Policy och regelverk, samt 5. Beteende, kultur och
virderingar. Rogerson ¢ a/. (2020) har identifierat de huvudsakliga dimensionerna i den
radande regimen for godstransporter som utgor barridrer f6r en storre anvindning av
inlandssjofart 1 Sverige. Dessa dr Marknadsegenskaper, Servicekvalitet, Ekonomiska
hinder och Regelverk.

I denna studie anvinder vi foljande kategorier fOr att analysera hindren mot en storre
anvindning av UVL i dagens system:

* Marknadsegenskaper (godsvolymer, fragmentering, distans och servicekvalitet)
* Lokala forutsittningar (stadsbyggnad och tillganglighet f6r vigtransport)

* Infrastruktur (tillgang till kajer)

* Regelverk

* Teknologi

* Beteende, kultur och virderingar (Anvindarmonster)

* Forskning
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3 Best practice exempel inom urban vattenburen
logistik

I det hér avsnittet presenteras resultat fran litteraturstudien om best practice exemplen inom UL/L. De
identifierade excemplen inkluderar anvindningsfall for urbana leveranser (avsnitt 3.1), bygg- och
anldiggningstransport (3.2) samt transporter av avfall och datervinningsmaterial (3.3). For varje grupp
sammanstills faktorerna som bidragit till en framgangsrik implementering ("success factors”).

3.1 Urbana leveranser

Urbana leveranser inkluderar bade stora leveranser (till exempel i containrar, styckegods
och partigods) till butiker och restauranger som vanligtvis sker med lastbil (Tabel/ 2), samt
paketleveranser som vanligtvis sker med mindre skapbilar (Tabel/ 3).

3.1.1 Stora leveranser

Olbéten (eng. The Beer Boa) i Utrecht ir en av de forsta transporttjinsterna som anvinder
urbana vattenvigar. Sedan 1996 anvinds Olbaten for att leverera drycker och mat till mer
in 70 pubar och restauranger lings Utrechts kanaler. Eftersom kanalkajen ligger ligre in
gatuplan, dr dessa lokaler svira att leverera till med lastbil, eftersom chaufféren maste bara
leveranser till kajnivan via en trappa. Tillgang till lokalerna ar darfér mycket enklare via
vattenvigen. Leveranstjinsten initierades av kommunen som fortfarande dger fartyget som
hyrs ut till det foretag som tillhandahaller sjilva transporttjansten. Sedan 2010 anvinds en
utslappsfri elektrisk bat (Janjevic & Diaye, 2014).

I Amsterdam implementerade Mokum Mariteam ett liknande koncept for att leverera varor
till butiker samt mat och drycker till restauranger i innerstaden med ett elektriskt fartyg.
Samtidigt samlas upp avfall vilket 6kar utnyttjandet av fartyget (Janjevic & Diaye, 2014).
Sista metrarna gors med elektriska palldragare. Kommunen har stéttat tjdnsten genom att
ordna med anvindningsbara kajer 1 limpliga ligen. Foretaget, som anvinder
transporttjanstens miljoprofil i sin marknadsforing, hivdar att man kan konkurrera med
vigtransporter pa restider inom stadskdrnan, pa grund av tringsel och andra restriktioner
och hinder for vagtransporter (ITS International, 2016).

I Frankrike finns tre tjainster som anvinder urbana vattenvigar fOr att transportera storre
volymer av gods. Den forsta tjansten ar handelskedjan Franprix som forsorjer en del av
butikerna i Paris via vattenvigar. Leveranserna transporteras i en speciell container med
lastbil fran lagret till en kaj utanfor centrala Paris. Dirifran sker transporten med pram till
centrala Paris. Sista strickan till butikerna sker aterigen med lastbil. Tjansten lanserades
2012, med betydande ekonomiskt och politiskt stdd fran Europeiska unionen, den
franska staten, Parisregionen och hamnen i Paris. Féretaget 4r 6ppna med att transporten
via vattenvigar, dven med det ekonomiska stodet fran myndigheterna, ir mycket dyrare
in vanliga transporter med lastbilar. Man anser dock att tringsel och det férindrande
politiska landskapet som medfor framtida restriktioner for lastbilstrafik gor det
nodvandigt att testa innovativa l6sningar (The Guardian, 2016). Det andra exemplet 1
Paris dr atervinningsforetaget Syctom och pappersféretaget UPM Kymmene som driver
en transport pa inre vattenvagar med balanserade fléden mellan Paris och Rouen for att
frakta gamla tidningar (fran Paris) och nytillverkade pappersrullar (till Paris) (Janjevic &
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Diaye, 2014). Det tredje exemplet dr byggvarukedja Point.P som transporterar
byggmaterial fran lagret till butiker i Paris med egna pramar (Janjevic & Diaye, 2014).

Tabel] 2: Best practice inom stora urbana leveranser.

Project

Traffic
avoided

(PCU/year)

Transport
chain/

Distance
water link
[km]

Success factors

Beer Boat HoReCa 1 300 Pubs and restaurants located at
Utrecht, NL a canal quay located lower than
the road
Access restrictions for trucks
Municipality subsidy (owner of
vessel)
Mokum Mixed (HoReCa, | Unknown ucC - Limited accessibility for trucks
Mariteam retail, etc) water — bike . .
Environmental commitment of
Amsterdam, ? transport operator
NL S .
Municipality provides quays for
unloading
Franprix Groceries (truck | 6 500 Road — Significant financial and
Paris, FR loads) water — road | political supp(?rt from the
21 European Union, the French
state, the Parisian region, and
the port of Paris.
Shippet’s commitment as more
expensive than road alternative.
Foreseeing changing landscape
for road freight (“want to be
ahead of the game”)
Syctom/UPM | Paper rolls and 15 000 Unknown Balanced flows to and from
Kymmene recycling paper Paris: recycled paper (Syctom)
140 :
. (return flow) from Paris and paper rolls
Paris, FR .
(UPM Kymmene) to Paris
Point.P Construction Unknown Ditect DC and stores with water
Paris, FR material 900 5 access
pallets/week) Shipper’s commitment

3.1.2 Paketlogistik

I Amsterdam anvinder DHL vattenvigarna for att leverera paket till mottagarna i
centrala Amsterdam. Paketen fran sorteringscentralen vid Schiphol flygplats transporteras

forst med elektriska skapbilar till en kaj i ndra centrala Amsterdam. Dirifran sker

transport med en specialanpassad bit som kallas "DHL Express Floating Service Centre"

via Amsterdams kanaler till centrum, dir paketen 6verfors till cyklar £6r leverans till

slutdestinationerna. Pa detta sitt ar leveranserna mycket effektivare in med vanliga

skapbilar pa grund av tringsel, tringa gator och brist pa parkeringsplatser (Lawler, 2017).
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Fartyget, som ursprungligen var ett typiskt fartyg for turister i Amsterdam, byggdes om
till ett flytande servicecenter 1997 genom att ersitta passagerarbiankarna med
postsorteringsbord (Nepveu, 2020). Ett liknande koncept implementerade DHL dven i
London dir paket levereras med bat och cyklar sedan 2021 (Post and Parcel, 2021). Ett
ytterligare exempel f6r kombinerade bét-cykel leveranser fran London idr
medicinleveranser till sjukhuset Guys i centrala London. Sjukhuset far mer an 40 000
leveranser arligen, vilket ledde till stora tringselproblem vid sjukhusets godsmottagning
(Logistics Manager, 2021). Leveranserna sker nu i stallet till logistikleverantorens
terminal, dir leveranser konsolideras fOr transport via vattenvagar till centrala London.
Sista strickan till sjukhuset transporteras godset med lastcyklar (van Amstel, 2021).

Tabell 3: Best practice inom paketleveranser.

Project Type Traffic Transport Success factors
avoided chain/

(PCU/year) Distance water

link [km]
DHL Floating Parcels 2000 Van — barge — Limited accessibility
Distribution Centre . bike for road
Bike depot
Amsterdam, NL ?
DHL Riverboat Parcels ? Van — barge — Limited accessibility
deliveries bike for road
London, UK 10
Guys Hospital Medical ? UCC — barge — Busy delivery area at
London, UK supplies Bike hospital
50 Commitment of port
authority

3.2 Bygg- och anlaggningstransporter i urbana miljoer

Exempel pa byggprojekt dir vattenvigar anvindes for bortforsling av springmassor finns
i London, Storbritannien (tunnel f6r avloppsvatten, jirnvagstunnel), Lyon, Frankrike
(vagtunnel) och Stockholm, Sverige (tunnelbana och vagtunnel) (Tabell 4). Samtliga
exempel handlar om tunnlar som genererar stora mingder bortspringt bergmaterial som
behover transporteras frin tunnlarna. Anledningen till att det anvinds vattenvigar i dessa
byggprojekt for bortforsling av massorna ar att byggen dger rum i tita stadsomraden med
begrinsat tillginglighet f6r vigtransport, som i kombination med allminna
hallbarhetsmal ledde till att det fanns krav i upphandlingen pa att transporter sa lingt
som mojligt ska ske via vattenvigar.

I Stockholmsomradet finns det ocksa ett exempel avseende transport av byggmaterial pa
vattenvigar, dir foretaget Jehander transporterar berg- och grusmaterial fran grustakter i
Milaren in till betongfabriker i centrala Stockholm med pram, vilket ersitter cirka 10 000
lastbilar per ar (Jehander, 2015).
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I Amsterdam finns ett samarbete mellan olika myndigheter och akademin som stédjer
nio byggprojekt i Amsterdam med malet att flytta logistikfloden till vattenvigar (Nepveu,
2020).

Tabell 4: Best practice inom Bygg- och anldiggningstransporter i urbana miljoer

Project Traffic Transport Success factors
avoided chain/

(PCU/year) Distance water
link [km]

Thames Tideway | Sewer tunnel | 180 000 direct Sensitive area with limited
London, UK 30 - 50 road access
Purchasing (sustainability
goals)
Northern Line Rail tunnel 50 000 direct Purchasing (sustainability
extension 50 goals)
London UK
Croix Rousse Road tunnel 60 000 Direct ?
Lyon, FR 30
Forbifart Road tunnel 150 000 Direct Purchasing (sustainability
Stockholm, SE 30 (?) goals)
Blasieholm Rail tunnel 30 000 Direct Sensitive area with limited
Stockholm, SE 9 road access
Cooperation municipality-
Region
Jehander, Gravel 25000 Direct Established transport
Stockholm. SE since many years
3
Norra City ? Direct Purchasing
Djurgardstaden development
Stockholm, SE
Amsterdam Vaart! | Consulting Support to projects by
Amsterdam. NL Consortium of local
’ actors

3.3 Transporter av avfall och atervinningsmaterial

Exempel pa transport av avfall och atervinningsmaterial pa vattenvigar finns framfor allt
1 Frankrike, se Tabell 5. I Lille anvinds pram for transport av hushallsavfall sedan 1999
da staden var tvungen att stinga sina foérbranningsanliggningar och i stillet transportera
hushallsavfallet till en deponianliggning som ligger ungefir 6 mil utanfor Lille. De
positiva erfarenheterna med praimtransporterna Gvertygade staden att satsa pa
vattenvigstransporterna for avfall och som konsekvens lokaliserade man de nya
torbrinningsanligeningarna lings kanalen (Drapier, 2007).
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Flytande dtervinningscentraler finns i Paris (Dizian, 2014) och Lyon (Euronews, 2021),
som etablerades framfor allt for att det saknades plats for dessa anliggningar pa land.
Samma koncept testades i Dencity-projektet i G6teborg. Transporterna fortsitter dven
efter projektets slut eftersom kommunen virdesitter tjinsten som denna anlidggning
innebir for invanarna i tita centrala stadsdelar som inte dger en egen bil fOr att ta sig de
existerande atervinningscentralerna (CLOSER, 2021).

Tabell 5: Best practice inom Transporter av avfall och dtervinningsmaterial.

Project - ongoing  Type Traffic avoided Transport Success factors

(PCU /year) chain/

Distance
water link
[km]

Waste transport Road — water Land use planning:

Lille, FR 60 Processing plant with
water access
Public purchasing

Floating Recycling 25 000 Direct to

recycling center center sorting facility

Paris, FR 20 km

Floating Recycling 25 000 Direct to Lack of collection center

recycling center center sorting facility | in city center

Lyon, FR 5 km Financial support from
research funds

Dencity floating Recycling Approx. 380 (during | Direct to Dense urban

recycling center center pilot period 2019) sorting facility | environment

Gothenburg, SE Desired service for
residents
Municipality’s willingness
to pay for service

3.4 Sammanfattning

Bygg- och anldggningstransporter

Det ar tydligt att bygg- och anlidggningstransporter ar marknadssegmentet med storst
potential att reducera trafiken i stiderna. Analysen av best practice-exemplen tyder pa att
framgangsfaktorer f6r UVL i byggprojekt édr en stddjande stadsbyggnadskontext samt att
det tas hansyn till vattenvagstransport i upphandlingar.

Stodjande stadsbyggnadskontext: I omriden med hog bebyggelsetithet innebir
vigtransporter stora konflikter med oskyddade trafikanter som utsitts for
luftféroreningar, buller och trafiksikerhetsrisker som innebir en paverkan pa livskvalitet.
For godstransporter med vigfordon dr en hog bebyggelsetithet associerad med tringsel
och brist pa lastzoner som minskar transporteffektiviteten. Att flytta transporterna till
vattenvigar kan didrmed bidra till att minska bade tringsel och konflikter mellan
godsfordon och minniskor i tita stadsmiljoer.
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Vattenburna transporter i upphandlingar: I de analyserade byggprojekten dir
vattenvagar anvinds tas ofta extra hinsyn till miljéeffekter och konflikter i tita
stadsomraden i upphandlingsprocessen.

Transporter av avfall och atervinningsmaterial

Aven transporter av avfall och 4tervinningsmaterial kan ha en stor effekt pa trafiken i
urbana miljéer. Aven hir ir vattenburna transporter i upphandlingar samt en
stodjande stadsbyggnadskontext viktiga framgangsfaktorer. Flytande
atervinningscentraler tillf6r en tjanst f6r boende i tita stadsdelar som annars inte finns pa
grund av platsbrist. Framgangsfaktorn for transporten av hushallsavfall 4r lokaliseringen
av forbrinningsanlidggningar som mojliggor direkta transporter med pram.

Urbana leveranser

Paketleveranser dr ett svart marknadssegment for vattenvigstransporter eftersom flodena
ar relativt sma och fragmenterade (manga avsindare och mottagare), vilket kraver
samlastning som i sin tur kraver att vattenvigstransporten kombineras med andra
trafikslag som himtar upp fran avsindaren och/eller levererar sindningar till mottagarna.
I de analyserade fallen g6rs detta ofta med lastcyklar. Den frimsta framgangsfaktorn for
dessa l6sningar ir tillgdnglighetsbegriansningar f6r godstransporter med vigfordon.
Forutom de fysiska begrinsningar som en stédjande stadsbyggnadskontext utgor och
som gor leveranser med lastcyklar effektivare jimfort med skap- eller lastbil, finns det i
manga av de analyserade fallen dven lokala trafikforeskrifter som begransar vigfordonens
tillgdng till omraden. Det har ocksa visat sig visentligt att lokala myndigheter tillf6r
infrastruktur i form av kajer 1 limpliga ligen for dessa transporttjanster. Det dr dock
mycket som tyder pa att dessa transporttjanster ur ett féretagsekonomiskt perspektiv inte
ar konkurrenskraftiga med vanliga vigtransporter. Det krivs darfor att inblandade
aktorer (varuigare, transportorer och myndigheter) virdesétter milj6- och
hallbarhetsfordelar som dessa transporttjanster medfor.

I Figur 2 visas en sammanstillning av best practice-exemplens uppskattade
trafikreduktionspotential med antal fordonsrorelser pa y-axeln och transportens lingd pa
vatten pa x-axeln. Bygg- och anliggning uppvisar klart storst volymer medan urbana
leveranser av lite stérre sindningar dn paket, d v s hela laster, parti- och styckegods,
representerar en marknad med relativt langa avstind. Som konstaterats ovan och som
framgar av figuren utgdr bygg- och anliggningssegmentet det mest lovande segmentet
for att 6ka anvindningen av urbana vattenvigar.
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Figur 2: Sammanstillning av best practice excemplens trafikreduktionspotential.
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4 Hinder mot mer urban vattenburen logistik

I det hir avsnittet presenteras analysen fran intervjustudien som syftade til] att identifiera hindren for mer
UVL.. De identifierade hindren kategoriseras enligt dimensionerna som bebhivs adresseras for att
Systeminnovation ska vara mgjligt (se avsnitt 2.3 Analys pa sida 9). En dversikt dver alla identifierade
hinder finns i bilagan (Labell 6).

4.1 Marknadsegenskaper

Fran ett foretagsekonomiskt perspektiv ar UVL 1 dagens system sillan konkurrenskraftigt
jamfort med vigtransporter. Bara under specifika férutsittningar, till exempel for
transport av stora volymer i tita stadsomraden med mycket begrinsat tillginglighet f6r
lastbilstrafik, verkar UVL ha kostnadsfordelar. I omraden med bittre tillginglighet for
vigtransporter och alltf6r fragmenterade floden som kriver intermodala leveranser dr
vattenburen logistik ofta dyrare 4n vigtransportalternativet. Detta beror pa ett flertal
hinder. Dessa hinder samt moéjligheter hur myndigheter kan bidra till att f6rminska dessa
hinder presenteras i detta avsnitt och sammanfattas i Tabell 6.

Bygg och anlaggningstransporter

Ett stort hinder f6r UVL inom bygg och anliggningstransporter ar att det ofta saknas
mottagningsplatser med vattenvig inom limpligt avstand sa att inte kostnaderna och
miljopaverkan okar jamfort med lastbilstransporter. For att minska detta hinder kan
kommunen reservera limpliga ytor med tillgang till vattenvig sa att dessa kan anvindas
som mottagningshamn och upplagsytor f6r framtida bygg- och anliggningsprojekt. Dessa
platser behover klara av tunga lastbilstransporter, vilket kan kriva forstirkning av
befintliga kajer eller investering i nya kajer.

Ett alternativ till att deponera massorna fran byggprojekten ar att ateranvinda materialet i
andra byggprojekt i niromradet sa att massorna inte behéva transporteras till en deponi.
Ett lyckat exempel f6r detta finns i Stockholm dir massorna fran utbyggnaden av
Stockholms tunnelbana transporteras sjovagen till stadsutvecklingsprojektet Norra

Djurgirdsstaden dir bergmaterialet anvinds som fyllnadsmassor f6r nya gator och
kvarter (Andersson, 2021).

Detta exempel tydliggor ocksa vikten av samarbete mellan myndigheterna. For att
mojliggbra transporten av bergmassor fran utbyggnaden av tunnelbanan via vattenvigar
inledde Region Stockholms forvaltning ett langsiktigt samarbete med Stockholm stad om
att dteranvanda det bergmaterial som genereras nir den nya tunnelbanan byggs.

Lampliga ytor f6r mottagningsplatser eller anvindningsmoiligheter f6r massorna dr
begrinsade i en kommun, men dessa kan finnas i angransade kommuner och regioner.
Dirfor dr det viktigt med tidigt samarbete mellan myndigheter 1 andra kommuner 1 ett
tidigt skede for att mojliggbra transporter via vattenvagar.

Ett stort hinder f6r UVL i byggprojekt ar relaterat till offentlig upphandling. Om
vattenburna transporter inte lyfts fram som ett alternativ i férfragningsunderlaget, ar det
svart att fa till en hallbar 16sning f6r UVL. Detta visade sig 1 tva byggprojekt (Vistlinken
i G6teborg och tunnelbaneutbyggnaden i Nacka), dir det inte fanns sirskilda krav i
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upphandlingen. Man undersokte moéjligheterna att transportera massor per pram pa
vattenviagar men man valde till slut lastbilstransport.

Avfall och atervinningsmaterial

Aven for transport av avfall och dtervinningsmaterial som upphandlas av kommuner
spelar utformningen av forfraigningsunderlaget en stor roll. Avtalsperioden som vanligtvis
anvinds dr anpassad efter lastbilarnas avskrivningstider. Detta kan vara ett hinder for att
kunna mojliggbra transporter pa vattenvagar eftersom primar och annan utrustning
kraver storre investeringar som har lingre avskrivningstider. Exempel dir myndigheter
handlar upp transport av avfall och dtervinningsmaterial finns i Frankrike (se avsnitt 3.3)

Urbana leveranser

UVL har som allra svarast att konkurrera med vigtransporter i marknadssegmentet for
urbana leveranser. Flédena ir relativ sma och fragmenterade (méanga avsindare och
mottagare) och den nédvindiga omlastningen for vidaretransport med andra trafikslag
kostar tid och pengar. Vidare saknas ofta kajer i limpliga ligen nira avsindarna och
mottagarna, vilket gir att transportstrickan for upphimtning och leverans med andra
trafikslag blir alltfor stor i relation till distansen som transporteras pa vatten. Ofta gor det
att UVL inte blir ett Il6nsamt transportalternativ jimfoért med vigtransporter. Denna
kostnadsstruktur tillsammans med de stora investeringar som kréivs for farkoster betyder
att det behovs stora godsvolymer pa bade tur och returtransporten for att uppna ett
tillrickligt stort kapacitetsutnyttjande. For transportorer innebar allt detta att UVL for
urbana leveranser dr en hog affirsrisk. Med en liten andel av strickan pa vatten finns
aven risken att allmidnheten betraktar transportlsningarna som symboliska
marknadsféringstrick eller rentav gronmalning (eng. greenwashing).

For att begrinsa affirsriskerna och stirka vattenlogistikens konkurrenskraft kan
myndigheter ge finansiellt stéd for pram och utrustning (till exempel kran) eller ta Gver
dgandet och sedan hyra ut resurserna till operatérerna. Det sinker intridesbarridren f6r
sma fOretag och entreprenorer och innebar ocksa att kommunernas risk for avbrott om
operatoren gar i konkurs kan minskas. I Utrecht, till exempel, har kommunen tagit denna
roll for att méjliggéra Olbéten, som initierades redan under 1990-talet (Janjevic & Diaye,
2014).

Logiken paminner om nir regioner koper pendeltig och upphandlar driften. Inom
sjofarten foreslar Trafikverket att staten pa lingre sikt bor dga firjorna for trafiken pa
Gotland f6r att 6ka konkurrensen (SVT Nyheter, 2021). Fartygen dr anpassade for rutten
och har en livslingd som ir klart lingre 4n upphandlingsperioden, vilket leder till
inldsningar och fa rederier som limnar anbud (Garberg, intervju, 2022).

Dessutom kan kommunen hjilpa till att hitta returfloden f6r UVL-tjanster som riktar sig
mot leveranser till butiker eller e-handelspaketleveranser genom att kombinera
transporter av urbana leveranser till stadsdelar med transporten av avfall och
atervinningsmaterial dirifran. Ett sidant uppligg testades i projektet DenCity steg 2 dir
avfall och paket fraktades pa samma prim i Goteborgsomradet (Olsson ef al., 2018).
Vidare kan kommunen hjalpa till att “marknadsféra” transporttjansten till andra lokala
transportorer och avsindare, till exempel i det lokala godsnitverket, och genom detta
hjalpa till att uppna volymer som krivs for lénsamma transporttjanster.
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Allmant

En ytterligare mojlighet att stirka UVL:s konkurrenskraft pa en storre del av
transportmarknaden dr att 6ka vigtransportens kostnader genom att internalisera en
storre del av vigtransportens samhillsekonomiska effekter. Lastbilstrafik ger, generellt
sett, betydligt hégre kostnader per transporterat ton dn transporter pa vatten, framforallt
nir det giller utslipp av koldioxid, kostnad fér olyckor och slitage pa infrastruktur. Aven
om UVL ir mer miljévinligt betyder det dock inte att kunden dr beredd att betala ett
hogre pris.

Det anvinds olika skatter och avgifter for att internalisera vigtransportens
samhillsekonomiska kostnader. En internaliseringsgrad pa 100% efterstravas, vilket
skulle innebira att transportkoparen fullt ut betalar ett pris som inkluderar ersittning for
de kostnader transporten orsakar samhillet. For godstransporter pa vig i titort ticker
dessa skatter och avgifter idag dock bara en femtedel av dessa kostnader (Trafikanalys,
2021). Detta innebir att myndigheter kan férbittra UVL:s konkurrenskraft genom att
hoéja skatter och avgifter for vigtransporter till en nivda som motsvarar de externa
kostnaderna.

4.2 Lokala forutsattningar

UVL fungerar bast dir de fysiska forutsittningarna inte medger effektiva
lastbilsleveranser eller dir storre mangder av lastbilstrafik inte accepteras. I de allra flesta
urbana omriden finns dock inga visentliga hinder i form av tringsel eller platsbrist som
g0r lastbilstransporter till ett ekonomiskt ohallbart alternativ. Dessa forutsittningar kan
myndigheterna dock skapa genom reglering av lastbilstrafiken. Med lokala
trafikforeskrifter kan kommunen reglera var och nir olika typer av fordon far kéras och
parkeras. Med hjilp av omfattande tillgdnglichetsbegrinsningar for lastbilar till omraden
och stadsdelar dir vattenvagtransporter finns som ett alternativ, kan kommunen skapa
incitament eller behov for aktérerna att Gverviga alternativa transportmdiligheter. I
Nederlinderna finns exempel pa att restriktionerna for lastbilstrafik bidrar till
framgingen f6r Olbiten i Utrecht och DHL:s prim for paketleveranser i Amsterdam.

Behrends (2020) beskriver ett mojligt scenario for hur lokala trafikforeskrifter kan
anvindas for detta. Genom forbud f6r lastbilar och skapbilar pa lokalgator tvingas
transportorerna att genomfora leveranser till mottagarna 1 omradet med lastcyklar eller
litta elfordon som inte berdrs av forbudet. Eftersom dessa fordon har en begrinsad
rickvidd skapas behov att kombinera dessa fordon med andra firdsitt f6r transporten in
till omradet, dar vattenvigar kan vara ett alternativ.

4.3 Infrastruktur

Som nidmnts ovan saknas ofta kajer i limpliga ligen nira avsindarna och mottagarna
vilket innebir ett stort hinder f6r UVL. Hir kan myndigheter bidra genom att géra
nédvindiga investeringar och bygga kajer eller rusta upp kajer som ir i daligt skick, sa att
dessa fasta och platsspecifika kostnader inte masta baras av sjalva transporttjansten.
Exempel finns bland annat i Paris, Amsterdam och London. Vidare ir det viktigt att
kommunen skyddar limpliga platser for kajer, och inte bygger bort existerade kajer som
potentiellt kan anvindas f6r UVL i framtiden.
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Det storsta enskilda hindret £6r UVL relaterat till infrastruktur 4r dock den komplexa
dgarstrukturen som giller for kajer. Aven om de flesta kajer i centrala stadsomraden 4gs
av kommunen, dr det olika forvaltningar som dger och ansvarar for kajerna. Som resultat
rader en stor otydlighet om vem som dger eller ansvarar for kajerna, vilket gor det svart
att implementera nya UVL transporttjanster. Som exempel kan nimnas
atervinningspramen i Goéteborg dir Trafikkontoret behévde ligga mycket tid pa dialog
med de olika férvaltningarna for att sikerstilla tillgang till kajerna. Ofta mottes
Trafikkontoret av osikerhet och ointresse att jobba med kajerna eftersom trafikfragor
inte ligger i de ansvariga férvaltningarnas ansvarsomrade. En viktig atgard for
myndigheterna ar darfor att konsolidera ansvar och dgarskap pa en férvaltning med
mandat for att kunna utveckla relevanta fragor.

Problematiken med férvaltningars olika ansvarsomraden finns dven bredare inom
samhillsbyggnadsomradet och Goteborgs Stad genomfor dirfor en storre
omorganisation i januari 2023. Organisationslogiken dndras till en tydligare indelning
utifrin skeden i exploateringsprocessen istillet f6r den nuvarande som bygger pa en
sakomradesindelning. I stillet f6r fem facknimnder inrittar Goteborgs Stad de fyra nya
nimnderna (Go6teborgs Stad, 2021):

e fysisk planering,
e cxploatering,
e genomférande och forvaltning kopplat till mark, samt

e cenomférande och forvaltning kopplat till byggnader.

4.4 Regelverk

Det finns vissa regulatoriska hinder som ir specifika for UVL. For det forsta dr osakerhet
kring regelverket ett problem i sig. Regelverket for inlandssjofart ar relativt nyligen infort
och har dnnu inte prévats 1 Sverige, vilket skapar osdkerhet kring hur det ska tillimpas.
Vidare paverkas kostnaderna for trafik pa inre vattenvigar av lotsavgifter och
farledsavgifter, som inte dr anpassade till konkurrenssituationen fér UVL. Konkurrerande
trafikslag styrs av separata regelverk och finansieringsmodeller vad giller till exempel
investeringar i infrastruktur vilket ocksa kan utgora ett hinder.

Ett konkret exempel pa ett hinder kopplat till regelverket dr regeln att kajer som saknar
hamntillstind inte far anviandas av fartyg som har storre bruttodriktighet (eng. gross tons,
GT) dn 1350 (Garberg, 2016). Vill man anvinda storre farkoster vid till exempel en
tillfallig kaj vid ett byggprojekt beh6ver man séka hamntillstand forst. Detta dr dock inte
realistiskt 1 de flesta fall eftersom processen for att fa hamntillstind kan ta flera ar. Som
resultat kan detta leda till att ett litet och mindre effektivt fartyg anvinds trots att
forutsittningarna skulle tillata ett mer konkurrenskraftigt fartyg.

Vidare ligger ansvaret for kajernas land- och vattensida ofta pa olika férvaltningar som
delvis har konkurrerande intressen vad giller hur kajerna ska nyttjas. Pa landsidan
prioriteras ofta gang- och cykeltrafik som goér att den medférande trafiken till och fran
kajen anses som storande. Dessutom maste en eventuell terminalverksamhet 1 anslutning
till kajen, till exempel ytor for lagring och omlastning konkurrera med andra urbana
verksamheter och funktioner som gor att avgifter och hyror i regel ar mycket hogre dn
vad som giller for vattensidan.
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Det gar att identifiera ndgra atgirder f6r myndigheter som skulle kunna begrinsa dessa
hinder. For att minska oklarheter hos lokala beslutfattare vad giller regelverkets
anvindning pa urbana vattenvigar skulle ansvarig myndighet kunna ta fram en
vigledning, sa att det blir enkelt f6r kommuner eller andra offentliga aktorer att stodja
UVL-initiativ. Vidare kan myndigheterna 6verviga att anpassa regelverket och
avgiftssystem sa att effektiva och konkurrenskraftiga UVL tjanster mojliggors. Den
juridiska vigledningen kan dartill kombineras med exempel pa hur kommuner bor arbeta
med fragor kopplade till UVL pa ett operativt plan.

4.5 Teknologi

Ett visentligt hinder f6r UVL dr att det, generellt sett, inte finns teknik som ar anpassad
for urbana leveranser. Detta giller bade farkoster, kajer, lastenheter samt teknik for
overflyttningen mellan pram och kaj. I de analyserade anvindningsfallen anvinds ofta
relativt gamla fartyg eller pramar samt resurser som inte dr designade f6r denna typ av
verksamhet. Detta kan medféra att aktiviteterna kriver mer tid och dr mindre effektiva
in vad som skulle vara mojligt ifall det hade funnits specifika resurser f6r UVL.

Dessutom sker elektrifieringen nu pa bred front i viagtransportsektorn, vilket forsamrar
konkurrenssituationen f6r UVL. Generellt anses sjofart, dir elektrifieringen inte har tagit
samma fart som i lastbilssektorn, som smutsig med héga utslipp av luftféroreningar.
Detta kan leda till att UVL inte lingre anses som foérdelaktigt ur ett miljoperspektiv, trots
att de totala samhallsekonomiska kostnaderna fortfarande ofta ar ligre dn
vigtransportalternativet. Utvirderingen av dtervinningspramen i Géteborg visade att
16sningen bidrar mest till minskade kostnader for tringsel och buller. Antar man att bada
alternativen anvander emissionsfria och elektrifierade fordon respektive fartyg, d.v.s. en
el-pram och elbilar/ellastbilar, si ser man att elektrifieringen har en betydlig storre
torbattringspotential for urbana vattenvigar an for vigtransporter. Eftersom
nollemissionsfordon och -fartyg eliminerar de brinslerelaterade effekterna (klimat och
luftféroreningar), mojliggor en eldriven atervinningspram “praktiskt taget” héllbara
transporter. Diaremot har elektrifieringen bara en begrinsad effekt pa bilalternativet
eftersom kostnaderna for tringsel, olyckor och dven delvis f6r buller kvarstar.

For de anvindningsfall av UVL dir transport pa vatten ar en del av en intermodal
transportkedja utgor bristen pa standardiserade lastenheter, farkoster och kajer ett hinder.

For att mildra dessa hinder behévs mer forskning och teknikutveckling. Hir kan
forskningsfinansierande myndigheter spela en roll och stilla resurser till férfogande inom
detta omrade.

4.6 Beteende, kultur och varderingar

Avsnitten ovan har beskrivit hinder som ér kopplade till ekonomiska parametrar,
regelverk, fysiska forutsittningar samt tekniska artefakter. Ut6ver dessa patagliga eller
“harda” hinder finns det dven ”mjuka” hinder som dr relaterat till beslutfattarnas
beteende, kultur och virderingar, som resulterar i rutiner, vanor och tillvigagingssitt.
Dessa hinder dr mindre patagliga men har en stor effekt eftersom de uppritthaller
funktionerna 1 systemet som gor det svart att uppna forandringar.
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Ett 6vergripande hinder i detta sammanhang ar kopplat till kommunens roll inom urbana
godstransporter (Behrends, 2019). Trots godstransporternas stora paverkan pa
framkomlighet och milj6, och trots att kommunen har stor mojlighet att styra fléden och
struktur pa ett bra sitt, sa finns godstransporter sillan pa kommunernas agenda 1
samband med stadsplaneringen. Medvetenheten om problemet har 6kat de senaste aren,
och det finns goda exempel pa projekt dir kommunen samverkar med niringslivet,
forskningsinstitut och hégskolor som visar bra resultat. I de flesta fall tar
stadsplaneringen dock fortfarande ingen specifik hinsyn till godstransporter. Det saknas
ofta resurser, kompetens och beslutsunderlag for en strategisk integreringen av
godstransporter i stadsplaneringen.

Som ett resultat tar lokala myndigheter generellt en mycket passivare roll avseende
godstransporter jimfért med deras roll avseende persontransporter. Aven om det finns
tydliga mal vad galler godstransporternas hallbarhet, finns det en tydlig tvekan att infGra
regleringar och kommuner forlitar sig snarare pa marknadsmekanismer och initiativ fran
industrin.

UVL ndmns i transport- och stadsutvecklingsstrategier f6r bade Stockholm och
Goteborg men bara pa en vag niva. Det saknas konkreta anvisningar for de olika
torvaltningarna hur UVL skall bidra till ett mer hallbart transportsystem, vilket gor att
UVL sillan blir relevant i praktiken. Ett konkret hinder som detta medf6r dr svarigheten
att reservera ytor for kajer 1 stadsutvecklingsprojekt. Ytor dr en begrinsad resurs i stider
som befinner sig i en fortitningsprocess. Aven om godshantering och logistik ofta finns
med som en viktig faktor att ta hinsyn till i visionsstadiet, s virderar de ansvariga
forvaltningarna i senare skeden ofta andra intressen och markanvindningsformer som
genererar mer intikter hogre sa att ytor for logistikhantering prioriteras bort. Detta giller
speciellt f6r limpliga ytor f6r kajplatser.

Ett annat hinder ar att beslutfattare sillan har tillricklig kunskap om UVL:s potential fran
ett systemperspektiv. Man anser att UVL dr f6r dyrt eller bidrar till délig luftkvalitet och
buller som g6r att UVL-alternativet inte tas med 1 upphandlingar.

For att reducera dessa hinder behover myndigheterna ta en aktivare roll inom planering
och styrning av godstransporter. Inom persontransporter har myndigheterna en mycket
aktiv och styrande roll, till exempel som utforare eller upphandlande myndighet f6r
kollektivtransport, dir man ocksa dr beredd att betala t6r miljévinliga transporter och
subventionerar kollektivtrafiken.

For att uppna en férindrad kultur och beteende vad giller godstransporter behdver
myndigheter 6verviga att ta en liknande roll inom godstransporter vad giller
finansieringen av infrastruktur. Atgirder for detta inkluderar att logistikfrigor integreras i
tidiga skeden i stadsplaneringen sa att intressekonflikter i stadsutvecklingsprojekt kan
hanteras bittre. Dessutom behovs en tydlig strategi f6r UVL:s roll f6r stadens
transportsystem som behover konkretiseras och tydliggoras i stadens befintliga strategier.
En fundamental forutsittning for att astadkomma detta ar en bittre kompetens inom
godstransporter och mer resurser hos stadens férvaltningar.
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4.7 Forskning

Det finns relativt mycket publicerad forskning om inlandssjofart men ett tydligt resultat
fran litteraturstudien 4r att det bara finns ett fatal publicerade artiklar i vetenskapliga
tidskrifter inom UVL, d v s med ett sndvare urbant fokus. En grupp artiklar handlar om
fallstudier som analyserar eller simulerar UVL:s teoretiska potential 1 olika stader, till
exempel Amsterdam i Nederlinderna (van Duin ez a/., 2014), Gdynia i Polen (Rolbiecki
and Wojewddzka-Krol, 2020) och Belém i Brasil (Divieso ef al., 2021). Andra
publikationer ger en kortfattat 6verblick Gver anvindningsfallen 1 Europa (Janjevic &
Diaye, 2014), och Frankrike och Japan (Dizian, 2014). Dirtill finns svenska
forskningsrapporter (t.ex. Arvidsson ez a/, 2017) och studentuppsatser (t.ex. Langmoen &
Thorn, 2019) om UVL.

Det ar i6gonfallande att det saknas publikationer, i form av vetenskapliga artiklar eller
rapporter, som gor faktiska kalkyler och beridkningar av féretags- och
samhillsekonomiska kostnader av anvindningsfallen bade i Europa och Sverige. Detta
medfor ett hinder f6r UVL eftersom palitliga siffror pa UVL:s f6r- och nackdelar skulle
kunna bidra till kompetensutveckling och dndrat beteende hos beslutfattarna (se ovan om
Beteende, kultur och virderingar).
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5 Slutsatser

Syftet med denna forstudie dr att undersoka vad myndigheter kan gora for att driva pa
utvecklingen f6r mer UVL i Sverige. For att uppfylla detta syfte har hinder i dagens
transportsystem kartlagts och myndigheternas mojligheter att mildra dessa hinder har
analyserats. Vir analys visar att potentialen for en storre anvindning av UVL ar
begrinsad pa grund av hinder pa flera nivaer som forstirker varandra och resulterar i
inlasningsmekanismer i dagens transportsystem. Férutom hinder som ér kopplade till
ekonomiska parametrar, regelverk, fysiska forutsittningar samt tekniska artefakter, spelar
dven hinder som ir relaterat till beslutfattarnas beteende, kultur och virderingar en viktig
roll i detta sammanhang. For att UVL ska kunna implementeras och komma till
anvindning i en storre skala kravs det dirfor forindringar pa samtliga nivaer.

I detta avsnitt ger vi konkreta forslag pa vad myndigheter kan goéra for att férminska de
identifierade hindren (Avsnitt 5.2) samt pekar pa moijligheter f6r fortsatta f6rdjupade
studier (Avsnitt 5.3).

5.1 Vad kan myndigheter gora?

Utveckla marknaden

Som offentliga akt6rer har myndigheter bra méijligheter att utveckla marknaden f6r UVL
genom att skapa efterfragan for vattenburna transporter. Myndigheter dr en stor kopare
av transporttjanster, och som upphandlande part kan myndigheterna kriva 1
upphandlingsférfrigan att en del eller all transport sker pa vattenvigar. Detta giller
framfor allt i upphandlingar av transport av massor fran byggprojekt, dir det redan finns
exempel i Stockholm som anvinder UVL, men dven for transport av material till
byggprojekten finns det en stor potential. Ett annat marknadssegment diar myndigheter ar
en stor kbpare av transporttjanster dr avfall och atervinning. Det ar viktigt att fa in UVL 1
dessa upphandlingar som en rutin dir det dr geografiskt moijligt, sa att UVL inte bara
anvinds 1 omraden dir det saknas mojligheter f6r vigtransporter, utan i samtliga fall dir
det finns limpliga forutsittningar fo6r UVL.

Stodja UVL:s konkurrenskraft

Aven i andra marknadssegment, dir myndigheter inte 4r aktiva som transportképare,
finns det goda mojligheter f6r myndigheter att stédja utvecklingen av UVL genom att
stirka UVL:s konkurrenskraft. Detta ar sarskilt viktigt pa marknaden for urbana
leveranser dir forutsittningarna f6r UVL pa grund av fragmenterade fléden och krav pa
omlastningar ofta dr alltfor daliga. Har ingar atgarder som reducerar hindren som finns i
dagens regelverk, till exempel storleksbegrinsningen for fartyg vid urbana kajer, krav pa
lotsar, samt avgiftssystemet.

Dessutom bor myndigheter se till att det finns kajer i limpliga ligen nira potentiella
avsiandare och mottagare, som dr i bra skick och ir tillgingliga fran landsidan. Vidare bor
kommunen skydda limpliga platser for kajer som potentiellt kan anvindas f6r UVL i
framtiden.

Dirtill kan myndigheter stirka UVL:s konkurrenskraft genom att ge finansiellt stod for
fartyg och hanteringsutrustning (till exempel kran), till exempel genom att ta 6ver dgandet
och sedan hyra ut resurserna till operatérerna. Detta kan bade sinka kostnader for
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operatorerna men framfor allt minska affirsrisken som hoga investeringskostnader
medfor.

En annan moijlighet att stirka UVL:s konkurrenskraft dr att minska tillgangligcheten och
oka kostnaderna for vagtransporter med hjilp av avgifter och regleringar. Omfattande
tillgdnglighetsbegriansningar for lastbilar till omraden och stadsdelar dir
vattenvagtransporter finns som ett alternativ ger incitament eller behov for aktorerna att
Overviga alternativa transportmdijligheter. Vidare kan myndigheter anvinda skatter och
avgifter for att gora vagtransporten dyrare. En bra mojlighet dr att internalisera
vigtransporternas samhillsekonomiska kostnader, som enligt Trafikanalys (2021), idag
har en internaliseringsgrad pa bara 20%.

Skapa en stodjande kultur for UVL

Studien pekar pa att den viktigaste dtgirden fOr att driva pa utvecklingen av UVL édnda ar
att skapa en stédjande kultur f6r UVL hos myndigheterna. I dagsliget utgor
beslutfattarnas rutiner, vanor och tillvigagangssitt ett stort hinder eftersom de
uppritthaller inldsningsmekanismer som gor det svart att genomfora atgiarderna som
listas ovan for att utveckla marknaden f6r UVL och stirka UVL:s konkurrenskraft.

UVL behé6ver anpassas till lokala férhallanden, men vissa aspekter dr timligen generiska
och kommuner kan anvinda redan dragna erfarenheter. Kommuner kan ha direktkontakt
med varandra eller fa st6d av forskare som bidrar i flera piloter, men Sveriges kommuner
och regioner eller staten, till exempel genom Trafikverket, kan st6dja kommunerna
genom att utveckla en guide f6r kommuner som vill satsa pa UVL.

Som 6vergripande atgird bor myndigheterna ta en aktivare roll inom planering och
styrning av godstransporter. Hir kan hinvisas till den aktiva och styrande rollen som
myndigheter har inom kollektivtransport dir man ofta dr beredd att betala extra for
miljovanliga transporter. For att uppna en forandrad kultur och beteende vad giller
godstransporter behover myndigheter 6verviga att ta en liknande roll inom
godstransporter.

Som forsta steg for att skapa en stodjande kultur bér kommuner samordna det
fragmenterade ansvaret f6r UVL och dgarskap for kajer inom en férvaltning eller inom
en forvaltningsévergripande grupp som har mandat och radighet 6ver alla f6r UVL
relevanta fragor. Vidare dr det viktigt att kommunen férser denna grupp med tillrickliga
resurser och kompetens inom urbana godstransporter och UVL. Hir behover de
nationella myndigheterna Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket stodja
kommunerna och ta fram en vigledning f6r hur regelverket for inlandssjofart tillimpas
pa urbana vattenvagar.

Med dessa forutsittningar pa plats bor kommunen inritta en ”one-stop-shop” for
operatorer och intressenter som samordnar all information och rutiner gillande regler
och krav for att bedriva UVL i kommunen. Vidare bér kommuner dverviga att paborja
ett samarbete mellan olika myndigheter, forskningsinstitut och hégskolor med syfte att

hjalpa byggprojekt eller andra varudgare och transportérer att anvinda UVL f6r deras
floden.

Lighthouse 2022 25(31)



5.2 Behov for fortsatt utredning

Resultaten i detta arbete baseras pa Oversiktliga data och analys vilket gor att slutsatserna
bér anses som indikativa. Nedan foljer en beskrivning av omraden som rekommenderas
att prioritera i fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete.

Utvardera UVL:s potential

Det saknas faktiska kalkyler och berikningar av foretags- och samhillsekonomiska
kostnader av UVL f6r anvindningsfallen bade 1 Europa och Sverige. Detta utgér ett stort
hinder f6r utvecklingen av UVL som ofta anses vara for dyr och problematiskt fran ett
miljoperspektiv. Det foreslas darfor studier som utvirderar UVL anvindningsfall fran ett
systemperspektiv, till exempel i de pagaende byggprojekten 1 Stockholm, f6r att kunna fa
fram palitliga siffror pa UVL:s for- och nackdelar. Dessa utvirderingsstudier bor
kompletteras med forskning som syftar till att definiera faktorer som beskriver under
vilka férutsittningar UVL kan bidra till hallbara stdder och effektiva transporter.

Riktlinjer for offentlig upphandling

En slutsats av denna studie dr att myndigheter i upphandlingar av byggprojekt och foér
transporter av avfall och atervinningsmaterial bor krava att en del eller all transport sker
med UVL dir det dr ett praktiskt alternativ. Det foreslas darfor att det tas fram riktlinjer
tor hur offentlig upphandling kan ta hinsyn till UVL som ett transportalternativ.

Lokal samordning

En viktig slutsats av denna studie ér att kommuner bor samordna det fragmenterade
ansvaret for UVL inom en forvaltning eller pa en forvaltningsovergripande grupp. Det ir
dock oklart vilka forvaltningar som ir relevanta och vilken forvaltning som ansvarar for
UVL. Det foreslas darfor att det tas fram riktlinjer f6r hur samordningsprocessen kan se
ut och hur ansvaret bor fordelas.

Regelverk for urbana vattenvagar

Det rader osiakerhet och otydlighet om dagens regelverk for inlandssjofart fungerar bra
tor UVL. Det foreslas dirfor en utredning om det krivs sirskilda regler f6r urbana
vattenvagar.

Finansiellt stéd och styrmedel

I de fall UVL ar samhills- men inte foretagsekonomiskt 16nsamt kan ett vil utformat
finansiellt stdd eller specifika styrmedel vara det som dnda far transporterna till stind.
Stéd och styrmedel 4r dock omgirdat med en komplex uppsittning begrinsningar och
konsekvenserna dr ofta svara att forutse. Detta behéver ytterligare utredning, antingen
som en separat insats eller som del av en utredning av regelverk 1 bredare betydelse.

Demonstrator

Avslutningsvis foreslas att det genomfors storre demonstratorer pa UVL 6ver en lingre
tidsperiod. Demonstratorer mojliggdr utvecklingen av innovativa 16sningar och ger
utrymme for institutionella lirprocesser samt att bilda nitverk av aktorer som ar
nodvindiga for att uppnd en stédjande kultur f6r UVL.
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http://www.citylogistics.info/projects/london-riverboat-deliveries-to-guys-hospital/
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Tabell 6: Hinder mot mer urban vattenburen logistik

Allmint

Kunder generellt inte beredda att betala for

miljévinliga transporter
Bygg och anliggningstransporter

Brist pa mottagningsplatser med vattentillging

inom limpligt avstand

=
% Ingen hinsyn till vattenburna transporter i
5 upphandlingen
»
0 Transport av avfall och dtervinningsmaterial
&
=
- For korta avtalsperioder for nédvindiga
g investeringar
4
Urbana leveranser
Hog affirsrisk for aktorerna p.g.a. fragmenterade
fléden och krav pa omlastningar
Krav pa stora volymer och returfléden
mg | De flesta omriden medfér inga visentliga hinder
4 o N
E a for vigtransporter
Brist pa kajer
Befintliga kajer i daligt tillstind
)
<8
&
ér Komplex dgarstruktur:
oy e  Fragmenterat dgandeskap och ansvar
g e Olika regleringar fér vatten och
landsida
Inlandssjofart
Oklarheter om regelverket
Storre fartyg fir inte anvinda kajer utan
7 hamntillstaind
S
(:T Langa processer att f hamntillstind
=

Krav pa lotsar

Hoga avgifter

Moijliga atgirder f6r myndigheter

Internalisera vigtransportens externa kostnader

Reservera limpliga ytor med tillging till vatten for
framtida projekt

Hitta anvindningar fér bergmassor i niromréadet
Bygga kajer vid limpliga platser
Samarbete med andra myndigheter

Infér vattenburna transport som ett alternativ eller ett
krav i upphandlingen

Anpassa avtalsperioder

Tillféra kajer i limpliga ligen
Finansiellt stod f6r pram och utrustning

Anvinda vattenvigar f6r transport till kommunens
anliggningar

Marknadsféra vattenburna transporter fér stadens
aktorer

Integrera leveranser med avfallstransporter

Inféra restriktioner f6r vigtransporter

Investera i kajer
Skydda limpliga platser f6r nya kajer
Inte bygga bort existerande kajer

Konsolidera ansvaret och dgarskap pa en myndighet
med mandat

Utbildning och informationsspridning

Anpassa regelverk for kajer

Anpassa regelverk

Anpassa avgiftssystem
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Urbana vattenvigar
Otydligt regelverk och avgifter

Regelverk for kajernas landsida forsvarar
logistikverksamhet

Brist pa farkoster for urbana vattenvigar
Brist pa farkoster med eldrift

Brist pa standardiserade lastenheter som
mojligedr effektiva intermodala transportkedjor
Brist pa standarder for kajer

Vag roll i befintliga stadsutvecklingsstrategier

Andra intressen prioriteras hogre i
stadsutvecklingen

Intressekonflikter om ytor fér limpliga kajplatser

Brist pa kunskap hos beslutsfattare

e Upplevs vara for dyrt

e Otydliga miljévinster pa systemniva
Myndigheternas passivitet inom godstransporter
(ovilja/tvekan att reglera ohéllbara tjanster och
att betala f6r hallbara tjinster)
Brist pa resurser inom godstransporter hos lokala
myndigheter

Brist pA mandat och otydligt ansvar hos lokala
myndigheter

Utbildning och informationsspridning

Anpassa regelverk

Finansiera forskning inom UVL

Tydliggora rollen i strategier

Integrera logistikfragor i tidiga skeden av
stadsplaneringen

Integrera logistikfragor i tidiga skeden i
stadsplaneringen

Finansiera utvirderingsstudier

Kompetensutveckling hos beslutsfattare

Overviga en aktivare roll inom godstransporter (jmf.

Kollektivtransport)

Oka resurser och kompetens inom godstransporter

Ge tydligt mandat och politiskt stod
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